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New Paradigms of Mobility, perspectives in

the developing world

Our analysis is that we are at the beginning of 3 revolutions that
will totally change urban mobility in the developing world during
@ the 21st Century :

s

urban population in India in the next 25 years ; + 3 billion urban population in !
Africa before 2100)

A

| ¢ The energy revolution : projected CO2 emissions in urban mobility : +
140 % in 2050 with a business as usual scenario, mainly from developing and
emerging countries

| ¢ The digital revolution : 5th age of urban mobility after (I) traditionnal
mobility, (1) Congestion, (Ill) Adaptation, (IV) multimodal integration



New Paradi%ms of Mobility, perspectives in
the developing world

Each revolution represents risks but also tremendous opportunities
for the developing world :

- S The urban revolution > opportunities to avoid many mistakes made in the North (for
: ex. the supremacy of cars in public space ; the urban sprawl)

The energy revolution : all efforts made by Cities in the North are

worthless if Cities in the South continue on the same trend = opportunity to

create a global alliance that will leverage programs like MobilizeYourCity (assistance to SUMP and
NUMP)

The digital revolution : digital applications, autonomous vehicles, electric
mobility could change the fundamentals of urban mobility , optimize the
operation of existing networks, improve planning through big data, create

new practices, services & actors, = Ex. of new questions : will it initiate a strong come
back of bicycles in cities through free electric floating systems ? Is Personnal Rapid Transit (PRT) a
relevant concept ? What will be the new economic models for urban transport authorities ?
What are the impacts on urban form, density, or transit oriented development ?




New Paradi%ms of Mobility, perspectives in
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To manage this new complexity and uncertain future, it will be more relevant
than ever to exhange ideas and experiences between Cities of the North and the ®
%8 South, sothat: “[

e developing world

" « Developing cities can ‘leapfrog’ earlier ages of urban mobility

-':‘ .;  The fight against Climate Change in Cities of the North can contribute to a
smart growth of Cities in the South

negative impacts

For all these reasons, CODATU is now launching a solemn appeal
for a Global Alliance between Cities of the North and Cities of the
South and will disseminate in 2018 a methodology to develop a

new generation of City to City Cooperations.

~ + Allcities can get the most out of the digital revolution and avoid potential !



Thank you |
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Annexe - MESSAGE A HABITAT Il
L’'accessibilite qu’il nous faut ———




Annexe - Message a Habitat Il

I | Contexte

Conférence Habitat Ill a Quito en Octobre 2016
Développement d’un nouvel agenda urbain

CODATU avait déja envoyé un message a Habitat Il en 1996
9 B Les partenaires y/

Comité Scientifique et Technique Permanent de CODATU

| Ladémarche

e Contribution de CODATU aux « Policy papers » a travers I'envoi de commentaires via le site
- de la conférence
i e Participation au Urban Thinker Campus organisé par la FNAU et I'lAU-IDF a Paris en Janvier
2016
e Organisation d’'un séminaire de brainstorming au CNAM a Paris avec les membres du PSTC
en Avril 2016 (Méthode métaplan)
e Rédaction d’'un message et dissémination (Mai-Octobre 2016)
e Participation de CODATU a Habitat IIl (Octobre 2016)

Prénom NOM, Position, CODATU — évenement, date, lieu
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Ce message a été redige par le Comité Scientifique et Technique
Permanent (CSTP) de |la CODATU avec la contribution de ses
membres et partenaires, gui se sont réunis a Paris le13 avril 2016
afin de formaliser des messages—clés a adresser a Habitat [11. 11
associe le point de vue de chercheurs et d'experts du transport
issus de pays emergents et en developpement, a celui des
chercheurs et experts du monde industrialisé qui soutiennent
ces pays dans le développement soutenable de I'accessibilite

urbaine pour tous.

b
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DE L’ACCESSIBILITE

PERMETTRE LA MISE EN CEUVRE

1. Développer des poli-
tiques nationales de mobi-
lité urbaine (NUMP?') mieux
adaptées aux besoins des

gouvernements locaux

Les lois et reglementations nationales ne sont pas
toupours adaptées aux problemes et aux capacites
des villes ; elles sont parfois obsolétes et souvent pas
mises en ceuvre. Le développement de politiques na-
tionales de mobilité urbaine doit &tre entrepris avec
la participation des gouvernements locaw, des prin-
cipaux acteurs du transport et le soutien d'un groupe
d'experts interdisciplinaires. L'objectif est d'etablir
un cadre commun, définir des réformes au niveau
national et soumettre des recommandations afin de
soutenir les gouvernements locaws dans la mise en
oeuvre de systémes de mobilité urbaine soutenable.

3. Favoriser les approches
participatives dans les
processus de planification
et de prise de décision

Impliquer les parties prenantes, les citoyens et la
societe civile dans son ensemble dans lz processus
de prise de decision reste un deh institutionnel et
constituait déja Pun des principawx messages adres-
&5 a Habitat Il. La participation citoyenne doit étre
encouragee en créant des mécanismes opération-
nels, afin de rassernbler les décidewrs, bes experts, les
usagers et les différents acteurs dans le domaine de
la mobilité et du transport urbains.

1. D Panglais Mational Urban Mobility Pokioe
z D Panglais Sustzircble Urban Mobility Plan
3 GHRHS, 13

2. Coordonner les respon-
sabilités a I'échelon natio-

nal et au niveau des villes

La responsabilité naticnale en matiére de transport
urbain releve de différents ministéres | aménage-
ment, transports, économie, environnement et fi-
nance. Les politigues nationales de mobilite urbaine
(MUMP) doivent €tre congues sous la forme de
documents permettant de coordonner les intéréts
de chacun de ces services au niveau naticnal. Une
coordination similaire est nécessaire au niveau des
villes afin de s'assurer que les plans de mobilite
urbaine soutenable (SUMP?) reflétent les intérsts
des différents niveaux de gouvemement et sont
conformes aux politigues d'aménagement du terri-
toire, Bconomigues et environnementakes.

4. Améliorer les pro-
grammes de renforcement
des capacités

Le concept de = renforcement des capacités » n'est
pas toujours compris dans son sens ke plus large.
Il fait référence a la formation des ressources hu-
mizines mais le développement institutionnel et les
reformes réglementaires constituent egalement des
facteurs importants®. Des efforts doivent étre entre-
pris par les villes, quelle que soient leur taille, et par
des organismes d'aide afin de mettre en place des
actions de renforcement des capaciteés et surmonter
les obstackes qui en découlent.

4 Renforcement des capadités, PHIUD — définttion dans Pordre du jour ., UNCED, w5z

5. Améliorer les pro-
grammes d’éducation au
niveau national

Les villes manquent de specialistes et de techniciens
de haut niveau dans le domaine de lingénierie et
de la planification des transports. Dans bes pays ne
proposant pas d'enseignement universitaire spécia-
lise dans ce domaine, il est nécessaire d'établir un
cadre réglementaire et institutionnel en soutien de
son developpement. Pour les pays ol ce cadre exis-
terait déja il est important de soutenir la création
de parcours professionnels adaptés afin d'offrir un
cadre d'emploi valorisant pour ces nouvelles com-
petences. En outre, des efforts doivent &tre mengs
pour offrir des parcours denseignement supérieur
multidisciplinaires dans le domaine de la mobilite
et de laccessibilité urbaines incluant notamment
les aspects sociaux, conomiques et environnemen-
tann:.

6. Développer de nouveaux
modéles économiques du
transport public prenant
aussi en compte le secteur
privé

Les villes du monde émergent et en développement
souffrent de Fabsence de mécanismes de finance-
ment appropriés en matiére de transport public et se
heurtent 2 de nombreux obstacles réglementaires et
juridigues concernant I'utilisation des budgets pu-
blics, notamment en raison d'une prise de dedsion
tres centralisée. Le secteur prive doit surmonter de
multiples obstacles pour participer au financement
et & Pexploitation de transports publics qui ne sont
genéralement pas rentables. De nouveaux mo-
deles de financement et des mecanismes efficaces
doivent &tre élabores a Fechelon local ; en paralléle,
la gestion des contrats et be rile de supervision des
gouvernements locaux doivent étre améliorés. Les
pouvoirs nationaux doivent de leur coté garantir un
fonds durable dans le domaine du transport urbain,
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/. Développer des plans de
mobilité urbaine soutenable
(SUMP) afin de coordonner
aménagement du territoire
et transport et batir un
consensus autour d’une
vision partagée pour le dé-
veloppement de la ville.

Les gestionnaires et les decideurs des pays en de-
veloppement, souvent dépassés par la gestion au
quotidien des réseaux de transport, se penchent
sur des guestions sectorielles et 3 trés court terme
sans adopter une approche interdisciplinaire ou 3
plus long terme. Le SUMP est un outil de planifica-
tion strategique qui vise 3 definir une perspective
commune pour le développement d'un systeme de
maobilité multimedal durable. Une vision commune
contribue également & une meilleure planification et
miise en cewvre des mesures a court terme.

Y. Envisager un large éven-
tail de mesures potentielles

Les villes ont toujours tendance & rechercher |a solu-
tion dans le développement d'infrastructures. Dans
la pratique, la mise en place d'une meilleure gestion
de la mobilitd, d'un systéme dinformation fiable et
d'une politique de tarification intégrée sont des so-
lutions plus rentables, efficaces et qui participent 3
ameéliorer Pattractivité du systéme de transport pu-
blic. Les agences intergouvernementales devraient
inciter les villes 3 envisager un plus large éventail de
mesures dans ce domaine.

“. Promouvoir la mixité so-
ciale et fonctionnelle afin
d’éviter la ségrégation et
I'inaccessibilité

Assurer une accessibilite equitable pour tous et le
respect des droits de Phomme constitwe un déh per-
sistant®, Les politigues d'aménagement du territoire
ont un role primordial & jouer dans la promaotion de
la mixite sociale et fonctionnelle, en particulier dans
les banlieues, les zones rurales et les nouvelles villes
satellites, qui se developpent rapidement et sans au-
cune planification autour des grandes capitales. Ces
zones doivent &tre amenagees de fagon 3 pouveoir
étre desservies par les transports publics institution-
nels et artisanaux, mais awssi comporter des aména-
gements cyclables et piétons, afin de réduire la dé-
pendance automobile. Le développement de zones
4 haute densité et mixité fonctionnelle permettrait
de reduire |2 besoin de deplacement en foumnissant
des services de base accessibles 3 pied ow 3 vélo. Les
politiques sociales en matiére de gestion du foncier
contribuent 3 garantir I'accés au logement aux po-
pulztions 2 faible revenu et permettent d'éviter la
ségrégation urbaine.

1. Défendre les besoins
de tous les citadins

Les femmes, les hommes, les enfants et les per-
sonnies agees ont des bescins de mobilité différents ;
les personnes souffrant d'un handicap sent parti-
culierement désavantagées vis-a-vis du transport.
Les villes doivent elaborer leur propres SUMP afin
de satisfaire les besoins de tous. Des aménagemenits
adaptes aux personnes handicapees sont plus sus-
ceptibles de répondre également aux besoins des
autres utilisateurs.

| 1. Accorder une plus
grande attention au trans-
port urbain de marchan-
dises

Le transport urbain de marchandises et I'accessibi-
lité des wehicules commerciaux aux marchés et aux
entrepots sont frequemment ignores dans le proces-
sus de planification et dans celui d'intégration entre
urbanisme et transport. La circulation des wehicules
Ccommerciaus a un impact néfaste sur le trafic, la sé-
curite et les emissions de OO, et, par consaguent, sur
Faccessibilité et la mobilité. Les villes sont invitées &
se pencher davantage sur cetie question afin de pro-
poser des méthodes plus efficaces quant a la gestion
de |a dirculation de ces wehicules sur le réseau urbain
et introduire des pdles déchanges en périphérie
des villes, etc. Les chercheurs devraient fournir de
meilleurs outils en vue dinclure le transport de mar-
chandises dans le processus de planthcation afin
d’en réduire ses effets négatifs.

| 2. Optimiser l'infrastruc-
ture de données

Les pays en développement souffrent d'un mangue
de données réguliéres, comparables, fiables, transpa-
remtes et accessibles ; I'absence de bases de données
et de systéme de collecte structurés contribuent 3
Finefficacité du systeme de transport dans son en-
semble Les gouvernements devraient s'employer 3
renforcer les capacités des institutions compétentes
et des autorités bocales en matiére de structuration
et de transfert de donnees, non seulement entre les
villes concernées et les professionnels mais awssi 3
destination des chercheurs et des universitaires.

12, Analyser les effets de
I'expansion rapide des
technologies

Faciliter la recherche appliquée dans les pays en de-
veloppemnent afin d'anticiper plus précisement in-
fluence et Fimpact de F'expansion rapide des techno-
logies (ITS, smartphones ou encone réseaus soCiau)
non seulement sur les prévisions de la demande de
transports {ces technologies ont nécessairement une
incidence sur la longueur, l'orientation et le temps
des trajets urbains) mais aussi sur la planification et
les projets en matiére de transports, afin de prévair
leur durabilité et bewr influence sur Pamélioration de
I'accés aux transports pour tous. En outre, les smart-
phones peuvent servir 3 collecter des données surles
deplacements quotidiens des citadins et constituer
une base de données solide pouvant &tre utile aux
ingenieurs charges de |2 conception des systemes de
gestion du trafic dans différents quartiers. Ces telé-
phones intelligents pewvent également contribuer
a améliorer les transports publics et bes services de
taxi en fournissant des informations en temps reel
aux utilisateurs de ces moyens de transports.




ENCOURAGER LE TRANSPORT PUBLIC
ET LES MODES ACTIFS

14. Développer des ins-
tallations et réorganiser
les espaces publics pour
Favoriser les modes actifs
en milieu urbain

15. Proposer une offre de
transport public et des
tarifs plus adaptés pour
les différents groupes
d’usagers

Les modes actifs (marche a pied et velo) représentent
en moyenne 37 % des déplacements wrbains quoti-
diens dans ke monde® et 4094 3 g0 9 dans les villes
des pays en développement’. Malheureusement,
les modes actifs ne sont souvent pas un choix mais
Funigue mode de transport disponible, en particu-
lier pour les personnes 3 faible revenu. Pour que les
modes actifs solent un veritable choix, il faut ame-
liorer les installations et accorder plus d'espace aux
déplacements des personnes et moins d'espace aux
moyens de transport motorises. Des financements
inmovants doivent étre trouvés pour mettre en place
des infrastructures de modes actifs dans les pays en
développement et dans les économies émergentes,
afin d'encourager les trajets 3 pied et 2 vélo et rendre
ces types de deplacements plus sirs.

16. Mettre davantage
I'accent sur le transport
artisanal

Le transport artisanal est une composante essen-
tielle des systemes de mobilite wrbaine dans la
plupart des villes du monde en développement. 1
garantit un accés satisfaisant 3 de nombreuses des-
tinations inaccessibles par les moyens de transport
institutionnels et aw: périphéries et s'intégre 3 un
transport collectif de masse, s'il en existe.

Le cout des transports dans les pays en développe-
ment demeure leve, en particulier pour les ménages
a faible revenw®. La woiture reste un symbole de
réussite sociale et un réve personnel dans un certain
nambre de sociétés de pays en développement ou
parfois une nécessité en raison de Finefficacité des
transports publics. Les conditions de voyage dans
les transports publics institutionnels et dans le
transport artisanal ne somt souvent pas acceptables,
notamment pour les personnes dgees, les enfants
et les fermmes qui, parfois, préférent marcher plutot
que de voyager dans un bus bondé. Afin de changer
de modéle et rendre les transports en commun plus
attractifs, les décideurs et les opérateurs de trans-
port doivent travailler au développement d*une offre
differenciee pour wn public différencie et etablir
des normes de qualité 3 l'intention des opérateurs
{privés et publics). Ils devraient également mettre
au point un mécanisme visant a introduire une poli-
tigue tarifaire équitable proposant des subventions
ciblées= en fonction de critéres socio-Sconomigues.

Le transport artisanal est également un important
pourvoyeur d'emplois. Cependant, ce type de trans-
port genere d'importantes externalités neégatives.
Etant denné que ces villes dépendent et continue-
ront de dépendre fortement du transport artisanal,
il est crucial de trouver des solutions pragmatiques
pour maitriser et réduire ces externalités.

LE MESSAGE DE LA CODATU A

HABITAT-1Il PORTE ESSENTIELLEMENT SUR «L'AC-
CESSIBILITE QU’IL NOUS FAUT », EN TANT QUE DROIT
ELEMENTAIRE DE CHAQUE CITADIN

Il souléve des gquestions fondamentales liges 3 dews horizons temporels différents ; (1) gestion immediate des
dehs qui persistent depuis HABITAT-II at (2) identification de futures solutions possibles pour les 20 pro-
chaines années jusqu'a HABITAT-IV. La capitalisation et dissemination de bonnes (et mauvaises) pratigues
doit &tre un sujet majeur de la Conférence Habitat 111

Les rapports biannuels OMU-HABITAT GRHS sont réalisés sur mandat de ['Assemblée générale des Mations
Unies et transmis par son Secrétaire géneral a 'ensemble des pays membres de 'OMUL Il est malheureusement
rare de constater la prise en compte et la mise en ceuvre des recommandations produite par ONU-HABITAT
ou par d'autres agences de développemnent. L'efhicacité du processus de production et d*appropriation de ces
documents et initiatives est 3 remettre en discussion.

Un effort majeur est nécessaire pour établir des mécanismes et cadres d'application plus favorables pour
que les autorités des pays en développement puissent intégrer et opérationnaliser les recommandations
produites par les agences internationales. Le renforcement des capacités et la formation d'experts et pro-
fessionnels dans le domaine du transport dans ces pays peut aider 3 améliorer linteraction entre agences
internationales et assurer un dialogue adapté awx différents cadre nationawx entre experts et décidewrs

politiques.
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